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IL VARO DELLE NAVI 

e quello della DANTE ALIGHIERI, la prima Dreadnought italiana 


Durante la costruzione di una nave essa riposa sopra 
un piano inclinato, il quale dev’essere abbastanza solido, 
perchè non sia possibile avvengano cedimenti e quindi de¬ 
formazioni dello scafo, che sarebbero irreparabili. Questo 
piano inclinato dicesi scalo di costruzione, e siccome su 
di esso dovrà avvenire lo scorrimento della nave nel varo, 


a tanto che la spinta della parte immersa della carena 
non produca la rotazione della nave e quindi il distacco 
della sua invasatura dall’awanscalo. 

Gli scali sono costruiti in muratura, che scende fino 
ad un fondo roccioso o riposa su palafitte numerose 
quando quel fondo non si trovi. Il paramento superiore 



Fig. i. — La « Dante Alighieri » scende in mare. 


bisogna abbia verso il mare un tale pendio che la com¬ 
ponente del peso parallela allo scalo riesca a vincere le 
resistenze passive che si oppongono alla discesa. 

11 pendìo può variare da 1/8 a 1/22 : è dì 1/8 per piccole 
barche : 1/12 a 1/16 sono i valori ordinari per navi me¬ 
die e di grandi dimensioni. Eccezionalmente e per ra¬ 
gioni spedalini è giunti ad 1/22. Dovendosi tutto il la¬ 
voro di costruzione fare all’asciutto, l’estremità inferiore 
dello scalo dev’essere un po’ al disopra del livello del 
mare. Sul prolungamento dello scalo si avanza in mare 
l’antiscaìo che deve reggere la nave durante il varo fino 


dello scalo è in pietra da taglio e presenta scanalature 
trasversali, nelle quali sono incastrati dei traversoni di 
quercia, chiamati parati. I parati (fig. 2) occupano tutta 
la larghezza dello scalo : essi dànno appoggio durante 
la costruzione alle taccate (fig. 3), che sorreggono la chi¬ 
glia e, durante il varo, al letto su cui scorre l’invasatura. 

Le taccate sono costituite da parecchi pezzi di legno 
sovrapposti di larghezza decrescente e di cui il più alto 
dà appoggio alla chiglia. I pezzi che compongono la tac¬ 
cata sono collegati da traverse inchiodate sulla faccia 
che guarda verso il mare : contro queste si appoggiano 
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degli scontri che si oppongono alla componente del peso 
che tende a rovesciare la taccata. 

Il varo è poi l’operazione per la quale la nave lascia 
lo scalo di costruzione, si avanza nell’acqua ed ivi gal¬ 
leggia. La riuscita del varo dipende dalle operazioni pre¬ 
paratorie, consistenti'nel far passare la massa pesantis¬ 
sima dello scafo dalle taccate e dai puntelli che lo sosteu- 



Fig. 2. — A, taccate; B, parati; C, scalo. 

gono sopra un apparecchio mobile, formato come una 
grande slitta, che chiamasi invasatura. 

L’invasatura corrisponde alla seguente descrizione : 

I pezzi fondamentali sono (figg- 4 e 5) due vasi (a) di 
sezione rettangolare posti l’uno a dritta e l’altro a sini¬ 
stra della chiglia, distanti fra loro circa un terzo della 
larghezza massima del bastimento. Si estendono in lun¬ 
ghezza per quasi tutta la lunghezza della nave. Non 



possono essere quindi fatti .di un sol pezzo, ma devono 
confarsi con diversi pezzi innestati fra loro. Per gran¬ 
dissime navi si usano invece vasi di ferro, costituiti da 
travi vuote a sezione rettangolare, rinforzate interna¬ 
mente e rivestite di legno duro nella faccia stropicciante. 

Le figg. 4 e 5 rappresentano due sezioni trasversali del¬ 
l’invasatura, la prima passante verso il mezzo della nave 
e la seconda passante verso una delle estremità. La fac- 



detto guida, destinato con una sporgenza di 8 o io cm. 
ad impedire lo spostamento laterale dell’invasatura. Af¬ 
finchè i vasi non possano allontanarsi l’uno dall’altro nè 


avvicinarsi sono collegati in modo da formare sistema 
rigido per mezzo di scontri ( d ) che vanno dall'uno al¬ 
l’altro poggiando in appositi incastri; e di catene o cavi 
(/), che passano entro anelli fissi sulle parti interne dei 
vasi. Gli scontri e le catene sono alternati e posti a brevi 
intervalli. 

Aderenti al fasciame esterno trovansi le soffitte ( h ), ben 
lavorate in modo da adattarsi alle forme della carena. 
Fra i vasi e le ventriere i pezzi interposti sono diversi 
al mezzo della nave ed alle estremità. Verso le pareti 
centrali, fin dove il fondo della nave non è molto incli¬ 
nato all’orizzonte (cioè per circa da 1/2 a 2/3 della lun¬ 
ghezza della nave) si applica la disposizione della fig. 4 : 
cioè al disopra dei vasi si pongono dei sopravasi (e) e 



Fig. 5. — a., colonne; i, soffitte; c, trinche; n, chiglia; 
d, tacchi di legno ; m, controcolonne. 


al disotto delle soffitte dei cuscini ( g ). Fra i sopravasi 
ed i tacchi si dispone una serie di cunei (/) coi quali 
a tempo debito si mette in tensione l’invasatura e si sca¬ 
ricano viceversa le taccate su cui poggia la nave. Per le 
sezioni più stellate, come si vede nella fig. 5, fra i vasi 
e le soffitte si elevano le colonne (a), verticali o poco de¬ 
viate dalla verticale, le quali, adossandosi per un tratto 
ai vasi e su questi pesando, terminano con la loro estre¬ 
mità superiore sotto le ventriere. Le colonne hanno de¬ 
gli incavi destinati a ricevere le trinche, che sono cavi 
i quali abbracciano per disotto la carena e quindi ten¬ 
gono a posto e mettono in forza le colonne e le soffitte. 

Le trinche, come si è detto, sono fatte di cavi di ot¬ 
tima canapa e sono fortemente tesate. Quando si vuol 
portare al massimo la loro tensione, al momento del 
varo, basta bagnarle per produrre una contrazione che 
stringe ancora più fortemente le soffitte alla carena e 
permette che vengano demolite le taccate. I cunei e le 
trinche fanno lo stesso ufficio : agevolano il passaggio del 
peso della nave sulla invasatura, scaricandone le taccate 
e i puntelli. Le colonne a possono essere alternate con 
controcolonne m, quali si vedono nella fig. 5 : le contro¬ 
colonne servono solo a sostenere il peso, ma non portano’ 
trinche. 



Fig. 6. — Discesa della nave. 


L’invasatura è completamente indipendente dallo scafo : 
è zavorrata con delle barre di ferro, affinchè compiuto il 
varo si possa facilmente distaccare pel proprio peso dalla 
nave e ritirare a terra. Perciò durante il varo dev’essere 
tenuta bene stretta allo scafo, affinchè non sia possibile 
uno scorrimento della nave nell’invasatura, anche se 
questa, dopo raggiunta una certa velocità, trovasse una 
resistenza anormale al movimento. Ciò si ottiene pe." 
mezzo dei mustacci, grossi cavi legati ad alcuni anelli 
esterni dei vasi, che abbracciano la superficie dello scafo 
e vanno fino in coperta dove sono dati volta. 'Essi servono 
poi a staccare e guidare l’invasatura, allorché dopo il 
varo ha abbandonato la nave. 

L’invasatura è adagiata sopra un letto a piano incli¬ 
nato, su cui lo scorrimento è agevolato dall’interposizione 
di uno strato di sevo e di sapone. 
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Durante tutte le operazioni preparatorie del varo è 
impedito lo scorrimento per mezzo di apposite ritenute. 
Quando tutto è pronto e si sono tolte le taccate ed i pun¬ 
telli, basta liberare la invasatura dalle ritenute, perchè 
il peso della nave produca la discesa lungo lo scalo. 

Nel momento in cui comincia la discesa, la nave e la 
sua invasatura, di cui indicheremo con P il peso com¬ 
plessivo, è soggetta a due forze : la componente del peso 
1 P parallela al piano inclinato, che ha il valore P sen 0, 
essendo 0 l’angolo che il piano fa coll’orizzonte, e la re¬ 
sistenza d’attrito che ha il valore / P cos 0, essendo f il 
coefficiente di attrito al primo distacco. Si dovrà dunque 

P sen 0 > fP cos 0, ossia tg 0 > f. 

Dunque l’inclinazione del piano del varo dev’essere 
proporzionata al coefficiente di attrito / : il valore di / 


entrata in campo la spinta S, variabile mano a mano 
che la nave si immerge, , la pressione S' si allontana. dal 
mezzo della nave e si porta verso prora. In ciascun istante 
avviene che le fòrze P S S' si fanno equilibrio, ondi?, la 
forza S 1 è eguale e contraria alla risultante delle forze 
P ed S ,. 

2.‘ Fase. — La forza S' continuando ad avanzare 
verso prora, giunge al punto estremo M dell’invasatura : 
da quell’istante in poi la risultante delle due forze P 
ed S passa a prora via del punto M e forma colla S' una 
coppia che fa ruotare la nave e l’invasatura intorno al 
punto AL Si può dire, in altri termini, che da quell'i¬ 
stante il momento della spinta rispetto al punto Ai vince 
il momento del peso : allora l’invasatura si distacca 
per tutta la sua lunghezza dal piano del varo e rimane 
appoggiata solo pel punto M, ove si concentra una fòr¬ 
tissima pressione. Durante la seconda fase la nave va 



Fig. 7. — Il Re 


Regina scendono dal padiglione d’onore. 


varia da 0,02 a 0,05, secondo la qualità del sevo e del 
sapone che si adoperano, la proporzione secondo cui si 
mescolano, la temperatura dell’ambiente, ecc. 

Abbiamo già indicato quali valori si dànno all’angolo 0: 
ogni cantiere per l’esperienza dei precedenti vari conosce 
le miscele che più gli convengono secondo le stagioni. 

Il peso e l’attrito sono le sole due forze che agiscano 
sulla nave al principio del varo, affatto trascurabile la 
resistenza dell’aria. Quando poi nei movimenti di discesa 
comincia la nave ad immergersi nell’acqua, entrarlo in 
campo due altre forze : la spinta della parte di carena 
che si va immergendo e la resistenza opposta dall’ac¬ 
qua al movimento. 

L’azione delle forze testé indicate fa si che nel mo¬ 
mento di discesa durante il varo si possano distinguere 
tre fasi o periodi diversi : 

1.* Fase. — La nave (fig. 6) discende lungo il piano 
del varo sotto l’azione dapprima del peso P e'dell'attrito 
e poi anche della spinta e della resistenza dell’aria : que¬ 
ste ultime due forze vanno sempre crescendo a misura 
che l’estremità in basso della nave avanza nell’acqua. 
Consideriamo le forze agenti verticalmente. Dapprima la 
spinta 5 non esiste ; e la reazione S' del piano del varo 
è eguale in grandezza e direttamente opposta al peso P : 


ruotando ed il punto M dell’invasatura continua a di¬ 
scendere. 

3." Fase. — Nell’istante in cui la spinta 5 eguaglia 
il peso P e le linee d’azione delle due forze coincidono, 
la nave abbandona lo scalo e comincia un terzo periodo 
durante il quale la nave si muove per la velocità acqui¬ 
stata, contrariata solo dalla resistenza dell’acqua. 

È uso comune quello di costruire e varare le navi colla 
poppa in avanti. Questa consuetudine è giustificata dal 
fatto che le forme di poppa, fini in basso e piene in alto, 
presentano il doppio vantaggio di dar minore resistenza 
da principio, quando la nave comincia ad entrare nel¬ 
l’acqua e di affrettare poi la rotazione per cui l’invasatura 
si distacca dallo scalo : in tal modo si richiede minor lun¬ 
ghezza di avantiscalo. 

La parte più importante dei calcoli relativi al varo si 
fa allo scopo di determinare preventivamente le posizioni 
che occuperà la nave sullo scalo nei due istanti che se¬ 
gnano il principio e la fine del secondo periodo : cioè 
quando la nave comincia a rotare e quando abbandona 
definitivamente lo scalo. Con questi elementi si verifica 
che l’avantiscalo sia abbastanza prolungato e che la parte 
di scalo su cui si concentra una grande pressione sia 
abbastanza resistente. Inoltre si verifica che sul cammino 
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della nave, tenuto conto della traiettoria descritta dal 
punto più basso della poppa, non venga a fare ostacolo 
il fondo del mare : si verifica in quali condizioni di sta¬ 
bilità si troverà la nave ne; diversi periodi del moto e 
quale assetto verrà a prendere a varo compiuto. 

Rimangono ora da'* - esaminare i mezzi di ritenuta desti¬ 
nati a trattenere sullo scalo fino al momento del varo 
l’invasatura e la nave ed impedirne una partenza prema¬ 
tura, anche quando la nave è libera dalle taccate e dai 
puntelli ed i mezzi di spinta, ai quali spesso devesi ri¬ 
correre per vincere l’attrito di primo distacco ed iniziare 
il moto di discesa. 

I mezzi di ritenuta sono : le taccate morte, le casta¬ 
gne e le bozze. 

Le taccate morte sono taccate identiche alle altre, che 
si conservano fino all’ultimo momento e che, fortemente 
scontrate verso il mare, offrono alla chiglia per attrito 
una grande resistenza. Poco prima del varo vengono de¬ 
molite e siccome su di esse si concentra una grande pres¬ 
sione, bisogna spesso ridurle in scheggie con cunei di 
ferro e colpi di mazza. 

Si può semplificare l’operazione se si ha cura di dis¬ 
porre i pezzi più alti a cuneo, onde poterli smuovere più 
facilmente. 


hanno il loro fulcro in un bittone che penetra profon¬ 
damente nel suolo del cantiere ed agiscono su grossi tac¬ 
chi imperniati lateralmente ai vasi. Il bittone è vicinis¬ 
simo al tacco, cosicché il braccio di leva della resistenza 
è piccolissimo. L’altra estremità siccome capita fuori dello 
scalo, è tenuta sollevata dal suolo per mezzo di una tra¬ 
versa diretta parallelamente allo scalo : su ciascuna tra¬ 
versa agisce un grosso paranco il cui tirante va ad av¬ 
volgersi ad uno degli argani appositamente installati nel 
cantiere. 

Le balestre sono un mezzo potente per dare una prima 
scossa, ma non possono seguire la nave dopo la partenza, 
causa il loro braccio di leva molto piccolo. 

Servono meglio a tal uopo i batticuli. Il batticulo è 
un cavo che gira attorno alla prora dei vasi e va agli ar¬ 
gani, su cui si pone ad alare un gran numero d’uomini. 
Appena la nave comincia a scendere gli uomini possono 
aiutare la discesa alando direttamente su questi cavi, an¬ 
ziché sugli argani. 

L’operazione del varo dev’essere condotta con grande 
cura e con molto ordine, poiché la negligenza di una 
qualsiasi precauzione può condurre a conseguenze gra¬ 
vissime : si comincia col tagliare le taccate ed i puntelli 
laterali : questi ultimi vengono tolti à due per volta con- 



Fig. 8. — Diagramma 


Le castagne sono degli scontri di piccole dimensioni 
posti lateralmente ai vasi di tratto in tratto simmetri¬ 
camente da ambo i lati dell’invasatura. Esse fanno testa 
fra robusti tacchi di legno inchiavati da una parte ai pa¬ 
rati e dall’altra ai fianchi esterni dei vasi. Le estremità 
delle castagne sono lavorate in modo che riesca facile 
il rimuoverle anche quando sono sotto forte pressione 
e che si possano portar via facilmente evitando che ri¬ 
mangano impigliate ad ostacolare la discesa della nave. 

Le bozze sono forti legature di cavo bianco, le quali 
passando per una grossa traversa, che unisce le estremità 
prodiere' dei vasi, oppure passando in apposite cavatole 
fatte in queste estremità, vanno ad avvolgersi ad un tra¬ 
versone fissato a due robuste bitte, che fanno parte della 
struttura dello scafo. 

Le bozze concorrono a mantenere immobile sullo scafo 
l’invasatura e vengono lasciate per ultimo mezzo di rite¬ 
nuta, quando tutti gli altri sono tolti. Vengono a pas¬ 
sare sopra un apposito ceppo di legno, sul quale si reci¬ 
dono rapidamente. 

Gli apparecchi di spinta sono invece i due martinetti 
a vite o a pressione idraulica, le balestre ed i batticuli. 

I martinetti agiscono in testa ai vasi, scontrando contro 
le bitte stesse che servono per le bozze. Possono essere a 
vite con un gran braccio di leva, oppure .essere idraulici. 

Le balestre sono due lunghe leve di legno poste di lato 
allo scalo simmetricamente a dritta e sinistra : le quali 


della Dante Alighieri. 


temporaneamente a dritta e a sinistra, cominciando dalla 
poppa. Alla fine non rimane che da abbassare le casta¬ 
gne e tagliare le bozze. Se la nave non parte si mettono 
in azione gli apparecchi di spinta, cioè i martinetti, le ba¬ 
lestre e i batticuli. 


Il giorno 20 agosto è stata felicemente varata nel Can¬ 
tiere di Castellammare di Stabia la prima Dreadnought 
italiana, la Dante Alighieri. Essa venne impostata, nel 
sopradetto cantiere, il 9 maggio 1909. In appena 14 
mesi fu condotta a termine, ciò che è davvero un onore 
per fa nostra Marina, giacché tale celerità di costruzione 
riescono ad avere i soli cantieri navali inglesi. 

I piani di costruzione della Dante Alighieri furono 
ideati dal compianto generale del Genio Navale Masdea, 
autore anche dei disegni dei quattro incrociatori coraz¬ 
zati Pisa, Amalfi, San Giorgio e San Marco, i quali 
tutti ormai fanno parte della nostra squadra. 

Come è noto il varo riusci felicemente : ne fu madrina 
S. M. la Regina Elena. 

La nave, rimorchiata dalla corazzata Sardegna, si 
trova attualmente a Spezia, ove, appena giunta, si ini¬ 
ziarono i lavori relativi al suo allestimento e cioè : messa 
a posto della corazzatura, delle artiglierie, delle turbine, 
delle caldaie, ecc. 
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Tali lavori per quanto alacremente iniziati non per- 
metterano però che la nave sia ultimata che nel princi¬ 
pio del 1912 : epoca nella 
quale essa entrerà a far 
parte della nostra squadra. 

Le dimensioni della Dan¬ 
te Alighieri sono le seguen¬ 
ti : Dislocamento 18 500 ton¬ 
nellate, identico quindi a 
quello della prima Dread- 
nought inglese; ma assai 
superiore ne è l’armamento 
avendosi in più della coraz¬ 
zata inglese 2 cannoni da 
305 m'm., ed avendosi inol¬ 
tre 20 cannoni da 120 mm., 
anziché 27 da 76 mm. 

La sua lunghezza è di me¬ 
tri 160, con una larghezza 
di 26 m. ed un’immersione 
di ni. 7,50. 

Potentissimo è il suo ar¬ 
mamento guerresco che si 
compone di ben 12 cannoni 
da 305 mm. e 20 cannoni 
da 120 mm. Tale felice ri¬ 
sultato è dovuto al fatto che 
in essa, per la prima volta nel mondo, furono adottate 
le torri trinate, cioè le torri capaci di contenere 3 grossi 
cannoni. Fino ad ora in tutte le Marine si usano torri 
binate, cioè contenenti 2 cannoni. Coll’innovazione fatta 


La corazzatura comprende una cintura centrale che 
si estende per circa 100 m. fra le torri estreme. 

Per un’estensione di cir¬ 
ca 76 m. al centro il suo 
spessore è di 300 mm. 

A poppa ed a prora di 
questa parte centrale lo 
spessore della cintura prin¬ 
cipale sarà di 240 mm. 

Questa cintura principale 
è sormontata dalla corazza 
della cittadella che ha uno 
spessore di 200 mm. 

In tale cittadella sono si¬ 
stemati i cannoni da 120 
millimetri di prora, ed a 
poppa di questo ridotto cen¬ 
trale la corazzatura è di 120 
millimetri. 

Anche i fumaiuoli sono 
protetti fino ' ad una certa 
altezza da corazza. 

Il peso totale poi delle 
piastre di corazza sarà di 
6500 tonnellate. 

Contro lo scoppio dei silu- 
e delle torpedini la nave 
di un triplo fondo cellulare. 

L’apparecchio propulsore sarà formato da 4 turbine 
Parson, costruite in Italia dalla Ditta Ansaldo. 

Le turbine potranno sviluppare una forza di 30 000 HP, 



Fig. io. — Il poeto di Castellammare di Stabia il> giorno del varo della « Dante Alighieri ». 



è ovvio il vantaggio che si ottiene risparmiando in co¬ 
razzatura ed in meccanismi ausiliari ed ottenendosi inol¬ 
tre maggior semplicità nella direzione del tiro. Le ca¬ 
ratteristiche dei pezzi sono le seguenti : 

Peso del proietti¬ 
le in chilogr. 400 35 

Velocità iniziale 
al 1” in metri 950 980 

Energia alla boc¬ 
ca in dinamodi 17 ICO 1800 
Rapidità di tiro 
al minuto. . . 2 10:12 

Ogni pezzo da 305 mm. 
ha una durata corrispon¬ 
dente a 250 o 300 colpi. 

Il munizionamento poi si 
comporrà di 100 colpi per 
ogni pezzo da 305 mm. e 
400 colpi pei pezzi da 120 


atta ad imprimere alla potente mole una velocità di 
circa 23 miglia. 

Sono queste le caratteristiche della nostra prima Dread- 
nouglit, che si manifesta quindi e come armamento e 
come velocità superiore a 
quelle già costruite dalle al¬ 
tre nazioni. 

Alla^ Dante Alighieri se¬ 
guiranno nel 1911 le altre 
due corazzate, Leonardo da 
Vinci, in costruzione presso 
la Ditta Ansaldo-Armstrong 
di Sampierdarena, e la Giu¬ 
lio Cesare, che sarà costrui¬ 
ta dalla Ditta Odero di Ge¬ 
nova, e finalmente nel 1913 
seguirà la Conte di Cavour. 

Tutte queste nuove Dread- 
nought saranno più potenti 
della loro prima consorella, 
giacché, pur rimanendo inal¬ 
terato il numero dei canno¬ 
ni da 120 mm., quello dei 
cannoni da 305 mm. sarà 
portato a 13. 

A. B. BISSARI 
Capitano della R. Marina. 


millimetri. 

Le torri ■ saranno , mosse 
idraulicamente, elettrica¬ 
mente ed a mano. Fig. 11. — La « Dante Alighieri » pronta pel varo. 

















